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Die Maffeischen Werkstätten in Regensburg (1853-1881): 
Werft und Brückenbauwerkstätte auf dem Unteren Wöhrd 
Ein Beitrag zur Industrie- und Technikgeschichte Ostbayerns 
Von Helmut Hi lz 
Die Industrialisierung Bayerns setzte im Vergleich zu anderen deutschen Regio-
nen verspätet ein und konzentrierte sich zu Beginn der 1850er Jahre vorrangig auf 
„Nürnberg-Fürth, Hof und das bayerische Vogtland, Augsburg-Kaufbeuren-Kemp-
ten und die Pfalz." 1 Große Landesteile, vor allem auch Ostbayern, wurden bis zum 
Ersten Weltkrieg von der Industrialisierung kaum berührt. Die wenigen in Ostbay-
ern entstehenden Industriebetriebe, zu nennen ist vor allem die Maxhütte, verdank-
ten ihre Entstehung meist der vom Eisenbahnbau ausgehenden Nachfrage. In diesem 
Beitrag wird die von dem Münchner Unternehmer Joseph Anton von Maffei in 
Regensburg gegründete Werft und Brückenbauwerkstätte als Beispiel für einen die-
ser vereinzelten Industrialisierungsansätze untersucht. Beachtung finden vor allem 
auch die von der Brückenbauwerkstätte vorwiegend im Auftrag der Bayerischen 
Ostbahn-Aktiengesellschaft ausgeführten Ingenieurbauten. 
Die wichtigste Quellengrundlage für den vorliegenden Artikel bilden die seit kur-
zem im Bayerischen Hauptstaatsarchiv befindlichen Bestände des ehemaligen Ver-
kehrsarchivs Nürnberg. Für die einzelnen, von der Bayerischen Ostbahn-Aktien-
gesellschaft ausgeführten Strecken finden sich darin auch Unterlagen, die mit dem 
Maffeischen Brückenbau in Zusammenhang stehen. Weiterhin wurden vorrangig 
Bestände des Staatsarchivs Amberg und des Stadtarchivs Regensburg herangezo-
gen. Keinerlei Archivalien zu den Regensburger Werkstätten haben sich dagegen im 
Unternehmensarchiv von Krauss-Maffei erhalten; die einschlägigen Bestände wur-
den bei der Fusion der beiden Münchner Lokomotivfirmen Krauss und Maffei 1931 
nicht mehr länger aufbewahrt. Eine weitere wichtige Quelle bilden die einschlägigen 
Artikel der zeitgenössischen Bauzeitschriften. Vor allem die drei von Maffei ausge-
führten Großbrücken (Schwabelweis, Passau, Mariaort) haben im 19. Jahrhundert 
die Aufmerksamkeit der Fachwelt gefunden. 
1. Maffeis Beitrag zur bayerischen Industrialisierung 
Joseph Anton von Maffei (1790-1870) 2, „ein herausragender Gründertyp" 3 , 
hat die Industriegeschichte Bayerns im 19. Jahrhundert mit seinen vielfältigen 
1 Zorn, Wolfgang: Bayerns Gewerbe, Handel und Verkehr (1806-1970), in: Handbuch der 
Bayerischen Geschichte. Hrsg. von Max Spindler. Bd. 4, Teilband 2. München 1975. S. 805. 
Nähere biographische Angaben zu Maffei vgl.: o. V.: Nekrolog, in: Bayerisches Industrie-
und Gewerbe-Blatt 2 (1870). S. 309-310; Offterdinger, Paul: Johann Anton von Maffei, in: 
Ansporn 3 (1928). S. 1473-1475; Fink, Willibald: J. A. v. Maffei, in: Neue Deutsche Biogra-
phie. Bd. 15. Berlin 1987. S. 645-647; Zwehl, Konrad von: Joseph Anton von Maffei, in: Unter-
nehmer - Arbeitnehmer. Lebensbilder aus der Frühzeit der Industrialisierung in Bayern. Hrsg. 
von Rainer A. Müller. 2. Aufl. München 1987. S. 286-293. 
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unternehmerischen Aktivitäten wesentlich geprägt. Neben dem bayerischen Loko-
motivbau, hier ist der Name Maffei bis heute ein Begriff, hat er auch dem Bank-
wesen, der Eisenverhüttung sowie dem Dampfschiff- und Eisenbrückenbau ent-
scheidende Impulse gegeben. 
Maffei, aus einer italienischen Händlerfamilie stammend, übernahm 1816 die 
Tabakfabrik seines Vaters im Münchner Lehel und gehörte 1835 mit einem Kapital-
anteil von 250000 Gulden zu den Gründungsmitgliedern der Bayerischen Hypo-
theken- und Wechselbank, zu deren Verwaltungsratsvorsitzenden er gewählt 
wurde. Nur zwei Jahre später begann sein Engagement im Eisenbahnwesen, das 
nach der Inbetriebnahme der ersten deutschen Eisenbahn 1835 überall große wirt-
schaftliche Erwartungen weckte. Maffei wurde Vorstandsvorsitzender der neu-
gegründeten München-Augsburger Eisenbahn-Aktiengesellschaft; den Bau und 
Betrieb dieser ersten längeren bayerischen Bahnstrecke beeinflußte er bis zu deren 
Verstaatlichung 1844 wesentlich.4 
1837 erwarb Maffei den nach seinem Vorbesitzer benannten Lindauerschen 
Hammer, ein Eisenwerk in der nördlich von München gelegenen Hirschau. Dort 
baute 1841 der britische Ingenieur Joseph Hall die erste, in einer bayerischen 
Maschinenbaufabrik hergestellte Lokomotive. Mit dem Namen „Der Münchner" 
erwarb diese 1844 die Bayerische Staatsbahn; bereits 1852 konnte die 100. Loko-
motive ausgeliefert werden. Der Maffeischen Lokomotivfabrik, einem „der groß-
artigsten Etablissements Bayerns"5, gelang es als einzigem süddeutschen Unter-
nehmen sich dauerhaft unter den vier führenden Unternehmen der deutschen 
Lokomotivbauindustrie zu behaupten. Für seine Lokomotiven fand Maffei sowohl 
innerhalb (Bayern, Württemberg, Hannover) wie außerhalb (Österreich-Ungarn, 
Schweiz, Italien, Dänemark) Deutschlands Kunden. Bis zum Ersten Weltkrieg lie-
ferte Maffei knapp 4000 Lokomotiven aus. Diese Zahl übertrafen lediglich Borsig 
in Berlin, Henschel in Kassel und Egestorff in Linden bei Hannover. Neben Lokomo-
tiven produzierte der 1847 rund 500 Beschäftigte zählende Betrieb in der Hirschau 
auch Dampf- und Werkzeugmaschinen sowie Dampfschiffe.6 
Bedeutung erlangte Maffeis unternehmerisches Engagement abgesehen von Ober-
bayern vor allem in der Oberpfalz. Mit der „Eisenwerks-Gesellschaft Maximilians-
hütte", die in erster Linie Eisenbahnschienen produzierte, leitete er seit 1853 das 
bedeutendste Hüttenwerk im rechtsrheinischen Bayern. Im gleichen Jahr errichtete 
er in Regensburg die 1858/59 um eine Brückenbauwerkstätte erweiterte Werft. 
Daneben betrieb Maffei in Regensburg noch die kleine Brauerei „zu den Augusti-
nern", die Bier nach Münchner Rezepten braute. 
3 Bosl, Karl: Die „geminderte" Industrialisierung in Bayern, in: Aufbruch ins Industriezeit-
alter. Bd. 1. München 1985. S. 32. 
4 Vgl. Fink (wie Anm. 2) S.645ff.; 150 Jahre Fortschritt durch Technik. Hrsg. von der 
Krauss-Maffei AG. München 1988. S.4ff.; Zwehl (wie Anm.2), S.287. 
5 BayHStA, MH 5501, 14.12.1847. 
6 Vgl. o. V.: Die Maschinenbauanstalt des Herrn von Maffei in der Hirschau ohnweit Mün-
chen, in: Illustrierte Zeitung Nr.297 v. 10.3.1849. S. 151-154. Leipzig. S.152; Bosl (wie 
Anm. 3), S.32; Fink (wie Anm. 2), S.647; 150 Jahre Fortschritt durch Technik (wie Anm.4), 
S. 4 ff.; Kiesewetter, Hubert: Industrielle Revolution in Deutschland, 1815-1914. Frankfurt am 
Main 1989. S. 216. 
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2. Die Werft 
2.1. Dampfschiffahrt auf der oberen Donau und dem Inn 
Nur zehn Jahre nachdem Robert Fulton die erste Dampfschiffahrt auf dem Hud-
son unternommen hatte, befuhr 1817 der aus dem ungarischen Pees (Fünfkirchen) 
stammende Anton Bernhard die Donau. Unter Leitung der Engländer Joseph Pri-
chard und John Andrews wurde 1829 die „Erste Donau-Dampfschiffahrts-Gesell-
schaft" gegründet, die im folgenden Jahr den Linienverkehr zwischen Wien und 
Budapest aufnahm. Damit erfolgte die Einführung des Dampfschiffs auf der Donau 
nur wenig später als auf dem Rhein, wo 1819 das erste Dampfschiff verkehrte und 
zwischen Köln und Mainz 1827 ein Linienverkehr eingerichtet wurde.7 Die baye-
rische Donau befuhr erstmals 1837 ein Dampfschiff, die von der „Bayerisch-
Württembergischen privilegierten Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft" gebaute 
„Ludwig I.". Das Unternehmen betrieb seit 1837 auf dem Unteren Wöhrd eine 
Maschinenfabrik und Schiffswerft. Diese Werft baute unter Leitung des niederländi-
schen Ingenieurs Carl Röntgen bis 1840 noch zwei weitere Dampfschiffe, mit denen 
die Gesellschaft den Linienverkehr zwischen Regensburg und Linz betrieb. Wegen 
mangelnder Rentabilität mußte die Maschinenfabrik jedoch im Dezember 1840 
ihren Betrieb bereits wieder einstellen. Den Schiffahrtsbetrieb der bayerisch-würt-
tembergischen Gesellschaft übernahm 1846 der bayerische Staat. Doch erwies sich 
die Personenschiffahrt auf der bayerischen Donau nach der 1860 erfolgenden Er-
öffnung der Bahnverbindung zwischen Regensburg und Passau der zunehmenden 
Konkurrenz der Eisenbahn nicht gewachsen; oberhalb Passau wurde die Personen-
schiffahrt deshalb schon nach kurzer Zeit eingestellt. Die Schiffe des bayerischen 
Unternehmens erwarb im Juli 1862 die österreichische Donau-Dampfschiffahrts-
Gesellschaft.8 
Mit dem Dampfschiff „Vorwärts" wurde 1854 auch der Verkehr auf dem Inn zwi-
schen Rosenheim und Passau aufgenommen; das Schiff benötigte für diese Strecke 
drei Tage. Donau und Inn befuhren in den 1850er Jahren die Schiffe der „Kgl. Bayr. 
Staats-Dampfschifffahrt" (14 Schiffe), der „Bayerischen Inn- und Donau-Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft" (5 Schiffe) und der Neuöttinger Firma „Riedl und Comp." 
(4 Schiffe) zusammen mit der österreichischen „Donau-Dampfschifffahrts-Gesell-
schaft" (130 Schiffe). Die 1853 konzessionierte und lediglich bis 1858 bestehende 
„Bayerische Inn- und Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft" war eine gemeinsame 
Gründung der Miesbacher Steinkohlengewerkschaft und Joseph von Maffeis, der 
im gleichen Jahr in Regensburg seine Schiffswerft in Betrieb genommen hatte. Wäh-
rend auf der Donau 1861 nach Eröffnung der Eisenbahnlinie Regensburg-Passau 
lediglich der Personenverkehr eingestellt werden mußte, kam auf dem Inn nach In-
7 Vgl. Winiewicz, Karl: Die Anfänge der Dampfschiffahrt auf der Donau, in: Beiträge 
zur Geschichte der Technik und Industrie 18 (1928). S.76ff.; Kiesewetter (wie Anm. 6), 
S.242. 
8 Vgl. Zimmermann, Joseph: Die wirtschaftliche Entwicklung der Stadt Regensburg im 
19. Jahrhundert und zu Beginn des 20. Jahrhunderts. Kallmünz 1934. S. 27, Anm. 39; Zorn (wie 
Anm. 1), S.799; Chrobak, Werner: Politische Parteien, Verbände und Vereine in Regensburg 
1869-1914, Teil 1, in: Verhandlungen des Historischen Vereins für Oberpfalz und Regensburg 
119 (1979). S. 204; Freundl, Stefan: Die Dampfschiffahrt auf der bayerischen Donau von den 
Anfängen bis zum Beginn des Ersten Weltkrieges, in: Verhandlungen des Historischen Vereins 
für Oberpfalz und Regensburg 122 (1982). S. 57ff. 
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betriebnahme der Bahnstrecke München-Salzburg-Wien 1859 der gesamte Dampf-
schiffverkehr zum Erliegen.9 
2.2 Der Maffeische Dampf Schiffbau 
Maffei betrieb seine erste Schiffbauwerkstätte, wie bereits oben erwähnt, nicht in 
Regensburg sondern in der Hirschau. Mit der „Stadt Donauwörth" wurde hier 1847 
das erste Dampfschiff gebaut, das vollständig ausgerüstete Schiff wurde im August 
1847 in Donauwörth zu Wasser gelassen.10 Das mit einer 50 PS-Dampfmaschine 
ausgerüstete Schiff verkehrte zusammen mit der „Königin Marie" auf der Donau 
zwischen Donauwörth und Regensburg. Die Donaustrecke zwischen Regensburg 
und Linz befuhr 1849 die „Stadt Regensburg", das erste eiserne Dampfboot auf der 
bayerischen Donau. Daneben befand sich in der Schiffbauwerkstätte in der Hir-
schau 1849 noch ein weiteres Schiff im Bau. 1 1 Bis 1852 wurden in der Werkstätte 
sieben Dampfschiffe für die Donauschiffahrt und eines für den Starnberger See fer-
tiggestellt.12 Der aufwendige Transport der Donauschiffe, die auf der 1847 fertig-
gestellten Bahnstrecke (München-Augsburg-Donauwörth) nach Donauwörth ge-
bracht und in Betrieb genommen wurden, veranlaßte Maffei, sich an der Donau 
nach einem günstigeren Standort für seine Werft umzusehen. Maffei entschied sich 
deshalb zu Beginn der 1850er Jahre zur Gründung einer Werft in Regensburg, wo 
seit Eröffnung des Ludwig-Donau-Main-Kanals im Jahr 1846 große Hoffnungen in 
die weitere Entwicklung der Dampfschiffahrt gesetzt wurden. Bestärkend wirkte bei 
dieser Entscheidung sicherlich auch Maffeis unternehmerisches Engagement für die 
neugegründete Maxhütte. 
Maffei erwarb für seine Werft am 10. Dezember 1852 auf dem Unteren Wöhrd um 
29000 Gulden ein knapp vier Hektar großes Gelände 1 3 vom Bleichinhaber, Bräu-
haus-, Kupfer- und Eisenhammerbesitzer und Pflastermeister Gottfried Böck. Die-
ser hatte die im nördlichen Teil der Donauinsel gelegene Fläche vorwiegend für die 
Leinenbleiche genutzt.14 Unter Nutzung der bereits bestehenden Gebäude wurde 
der Betrieb auf der Maffeischen Werft im Laufe des Jahres 1853 aufgenommen. Der 
Schiffbaumeister Elbershagen baute bis Juni 1858, also in nur fünf Jahren, auf der 
Werft nicht weniger als 50 Schiffe15', die vor allem für den Verkehr auf bayerischen 
Seen und Flüssen bestimmt waren. Allein für die von Maffei mitgegründete „Bayeri-
sche Inn- und Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft" wurden auf der Regensburger 
Werft 1854 die „Vorwärts", 1856 die „Wasserburg" und „Hirschau", 1857 die 
„Rosenheim" und „Neuötting" und 1858 die „Simbach" fertiggestellt.16 Eine nicht zu 
9 Vgl. Donau-Zeitung. Nr. 81 v. 22.3.1859; Freundl (wie Anm. 7), S.84; Freundl, Stefan: 
Die Dampfschiffahrt auf dem Inn. Wasserburg 1984. S.44ff.; Heyn, Hans: Der Inn -
Geschichte einer Flußschiffahrt, in: Oberösterreich 34 (1984). Heft 1. S.40. 
1 0 Vgl. o.V.: Das Eisenwerk Hirschau im April 1852, in: Kunst- und Gewerbe-Blatt 38 
(1852). Sp. 334; Chrobak (wie Anm. 8), S. 205. 
1 1 Vgl. o.V. (wie Anm. 6), S. 154; Freundl (wie Anm. 8), S. 59. 
1 2 Vgl. Zwehl (wie Anm. 2), S. 289. 
1 3 Im einzelnen handelte es sich um die Plannummern 1733,1733 1/2,1734 1/2,1742,1742 
1/2, 1742 1/4, 1743, 1743 1/2, 1744, 1745, 1745 1/2, 1746 1/2 und 1788 1/3. (Vgl. StA 
Amberg, Kataster Regensburg I, Nr. 798, S. 1809 2/3). 
1 4 Vgl. StA Amberg, Kataster Regensburg I, Nr. 785; Adreß-Buch für die Königl. Bayerische 
Kreis-Hauptstadt Regensburgund die Königl. Bayerische Stadt Stadtamhof. Regensburg 1852. 
1 5 Vgl. Donau-Zeitung. Nr. 152 v. 5.6.1858. 
1 6 Vgl. Freundl (wie Anm. 9), S. 46. 
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unterschätzende Bedeutung hatte auch der Export, so war die gute Auftragslage 
1858 nicht zuletzt eine Folge russischer Bestellungen.17 Das Jahr 1858 dürfte aller-
dings auch das letzte gewesen sein, in dem der Maffeische Betrieb überwiegend mit 
Schiffbauaufträgen ausgelastet war. Die Errichtung der Schwabelweiser Donau-
brücke bot Maffei die schon länger gesuchte Möglichkeit zum Einstieg in den Eisen-
brückenbau. Über die Gründe für diesen Übergang können wegen des lückenhaften 
Quellenmaterials nur Vermutungen angestellt werden, doch gibt es zwei plausibel 
erscheinende Ursachen. Zum einen gehören sowohl der Schiff- wie auch der Brük-
kenbau zum Maschinenbau; ein erheblicher Teil der Arbeiter war in beiden Bran-
chen im 19. Jahrhundert mit den mit großer Präzision auszuführenden Nietarbeiten 
beschäftigt. Damit bot der Einstieg in den Brückenbau eine hervorragende Möglich-
keit die Produktion, ohne große technische und organisatorische Schwierigkeiten, 
zu diversifizieren. Zum anderen dürfte Maffei, die der Dampfschiffahrt durch die 
Eisenbahn drohende Konkurrenz frühzeitig erkannt haben und deshalb nach weite-
ren Tätigkeitsfeldern für seinen Regensburger Betrieb gesucht haben. Leider ist 
nicht feststellbar, wann der Schiffbau bei Maffei in Regensburg endgültig eingestellt 
wurde, doch lassen sich nach 1858 keine größeren Schiffsbauten mehr nachweisen. 
In den späten 1860er Jahren wurde der Betrieb schließlich nicht mehr als Werft 
sondern als „Brückenbau-Anstalt" bezeichnet.18 
3. Die Brückenbauwerkstätte 
3.1 Erste Eisenbahnbrücken aus Schmiedeeisen 
Mit einer 30,6 m weiten Gußeisenkonstruktion über den Severn bei Coalbrook-
dale kam 1779 erstmals eine Eisenbrücke zur Ausführung. 1 9 In den folgenden Jahr-
zehnten wurden in Großbritannien, Frankreich und Deutschland zahlreiche Guß-
eisenbrücken errichtet. Gußeiserne Brücken genügten zwar den Anforderungen 
des Straßenverkehrs, jedoch nicht dem nach 1825 beginnenden Eisenbahnverkehr; 
das Material zeigte sich den durch die Eisenbahn ausgelösten stoßweisen Belastun-
gen nicht gewachsen.20 Hängebrücken mit gußeisernen Kettengliedern oder auch 
schmiedeeisernen Drahtkabeln schieden wegen der unzureichenden Stabilität eben-
falls aus. Da Steinbrücken wegen der langen Bauzeit zu teuer und Holzbrücken zu 
wenig dauerhaft waren, für die Eisenbahngesellschaften jedoch eine schnelle Fertig-
stellung von entscheidender Bedeutung war, stellte der Übergang zum Bau schmie-
deeiserner Balkenkonstruktionen die einzig mögliche Alternative dar, um die für die 
neuen Eisenbahnlinien notwendigen Brücken schnell und damit auch kostengünstig 
zu errichten.21 
1 7 Vgl. Jahresbericht der Kreis-, Gewerbe- und Handelskammer der Oberpfalz und von 
Regensburg, Jg. 1858. S.9. 
1 8 Vgl. Jahresbericht der Kreis-, Gewerbe- und Handelskammer der Oberpfalz und von 
Regensburg, Jg. 1869. S. 26. 
1 9 Vgl. Werner, Ernst: Die ersten eisernen Brücken (1777-1859). Diss. TU München 1974. 
S.78; Mislin, Miron: 200 Jahre Eisenkonstruktion - die Coalbrookdale-Bridge, in: Der Stahl-
bau 48 (1979). S. 350; Fuchtmann, E.: Stahlbrückenbau. München 1983. S. Uff. 
2 0 Vgl. Werner (wie Anm. 19), S. 149. 
2 1 Vgl. Sutherland, R.J.: The introduction of structural wrought iron, in: The Newcomen 
Society Transactions 36 (1963/64). S. 67. 
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In Großbritannien begann Robert Stephenson (1803-1859) mit dem Bau schmie-
deeiserner Balkenbrücken. Stephenson hatte den Auftrag für die Linie London-
Holyhead/Anglesey eine Brücke, die spätere Britannia-Brücke, über die Menai-
Straße zu bauen.2 2 Die im Schiffbau gewonnenen Erfahrungen ermutigten Stephen-
son zur Errichtung einer schmiedeeisernen Balkenbrücke in Kastenbauweise, einer 
sogenannten Röhrenbrücke. 2 3 Die vielen bei der Errichtung dieses Bauwerks gewon-
nenen Kenntnisse verhalfen dem Schmiedeeisen im Brückenbau zum Durchbruch 
und wirkten wiederum auf den Eisenschiffbau zurück. 2 4 
Besondere Bedeutung für die weitere Entwicklung des schmiedeeisernen Brük-
kenbaus erlangte neben der Britannia-Brücke eine kurz zuvor fertiggestellte kleinere 
Brücke bei Dublin. Bei diesem Bauwerk verwendeten die ausführenden Ingenieure 
das Gitterbrückensystem des amerikanischen Ingenieurs Ithiel Town (1784-1844); 
derartige Konstruktionen waren bisher lediglich im Holzbrückenbau benutzt wor-
den. Gegenüber Röhrenbrücken verminderte sich bei als Gitterbrücken ausgeführ-
ten Balkenbrücken der Materialbedarf und damit das Gewicht erheblich.2 5 Beson-
ders bemerkenswert ist, daß die Dubliner Brücke bereits überwiegend in einer 
Werkstätte vorgearbeitet wurde. 2 6 Sie kann deshalb zusammen mit der Britannia-
Brücke als bedeutendes Vorbild für den Eisenbrückenbau der zweiten Jahrhundert-
hälfte gelten. 
Der Bau von Balkenbrücken mit gitterartigem Tragwerk, sogenannten Gitter-
brücken, prägte den zeitgenössischen amerikanischen Holzbrückenbau, der die Ent-
wicklung des Eisenbrückenbaus in Europa entscheidend beeinflußte. Amerikani-
sche Konstrukteure errichteten dagegen bis nach 1850 nur vereinzelt kleinere Git-
terbrücken aus Schmiedeeisen.27 Im deutschsprachigen Raum wurden die in den 
Vereinigten Staaten vorrangig im Holzbrückenbau verwendeten Systeme durch die 
Reisen des österreichischen Ingenieurs Carl Ghega (1806-1860) und des bayeri-
schen Ingenieurs Karl Culmann (1821-1881) bekannt.28 
Der Bau schmiedeeiserner Gitterbrücken nach dem konstruktiven Vorbild ame-
rikanischer Holzbrücken fand in den 1850er Jahren Eingang in den deutschen In-
genieurbau. Vorher hatten, nach ersten gescheiterten Versuchen mit gußeisernen 
Bogenbrücken, beim Bau von Eisenbahnbrücken kurzzeitig Holz- und Steinbrücken 
dominiert. Die erste Großbrücke, die auf dem europäischen Festland als schmiede-
eiserne Konstruktion zur Ausführung kam, war die Weichselbrücke bei Dirschau. 
Ursprünglich war eine Steinkonstruktion vorgesehen, doch fiel die Entscheidung 
2 2 Vgl. Rolt, Lionel T.: George and Robert Stephenson. Westport/Conrt. 1977. S. 299. 
2 3 Vgl. Culmann, Karl: Der Bau der eisernen Brücken in England und Amerika, in: Allge-
meine Bauzeitung 17 (1852). S. 175; Rolt (wie Anm. 22), S.305f. 
2 4 Vgl. Rosenberg, Nathan und Walter G. Vincenti: The Britannia Bridge. Cambridge/Mass. 
1978. S. 60 und S. 51 ff. 
2 5 Vgl. Behnisch, Günter und Giselher Härtung: Eisenkonstruktionen des 19. Jahrhunderts. 
München 1983. S. 102. 
2 6 Vgl. Pollack, Julius: Metallbrücke zur Übersetzung des Royalkanals bei Dublin, in: All-
gemeine Bauzeitung 13 (1848). S. 1. 
2 7 Vgl. Bender, Charles: Vergleichung der amerikanischen und europäischen Balkenbrücken 
in wissenschaftlicher und wirthschaftlicher Beziehung, in: Zeitschrift des Vereines deutscher 
Ingenieure 17 (1873). Sp. 655. 
8 Vgl. Culmann, Karl: Der Bau der hölzernen Brücken in den Vereinigten Staaten von Nord-
amerika, in: Allgemeine Bauzeitung 16 (1851). S.69ff.; Werner (wie Anm. 19), S. 149; Trautz, 
Martin: Eiserne Brücken im 19. Jahrhundert in Deutschland. Düsseldorf 1991. S.75, Fußnote 
78. 
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aus Kostengründen zugunsten einer Gitterbrücke. 2 9 Das Bauwerk mit seinen sechs 
121m weiten Öffnungen wurde 1857 fertiggestellt.30 
Im bayerischen Bauwesen fand Eisen erstmals bei der Errichtung der Kettenbrük-
ken in Nürnberg (1824) 3 1 und Bamberg (1828/29) 3 2 Verwendung. In den 1840er 
und vor allem 1850er Jahren folgte eine Reihe größerer Eisenhochbauten. Neben 
dem Kissinger Kurhauspavillon (1841), dem Wintergarten König Max II. (1852), 
der Münchner Schrannenhalle (1852), ist vor allem der 1854 fertiggestellte Münch-
ner Glaspalast zu nennen.33 Während der frühe Eisenhochbau in Bayern in erster 
Linie mit dem Ingenieur Ludwig Werder (1808-1885) 3 4 verknüpft ist, prägte 
Friedrich August von Pauli (1802-1883) die Anfänge des Eisenbrückenbaus. Pauli 
errichtete mit der auf der Bahnstrecke Augsburg-Ulm gelegenen Günzburger Eisen-
bahnbrücke 1853 die erste schmiedeeiserne Balkenbrückenkonstruktion in Bayern, 
ausführendes Unternehmen war der Nürnberger Maschinenbaubetrieb Cramer-
Klett. 3 5 
3.2 Der Maffeische Großbrückenbau 
Maffei versuchte sich ebenfalls schon 1853 auf dem entstehenden bayerischen 
Markt für Eisenbrückenbauten zu etablieren. Ohne Erfolg bewarb er sich um den 
Auftrag für die bereits im Bau befindliche Großhesseloher Brücke 3 6 , der ersten 
großen, technisch anspruchsvollen Eisenbrückenkonstruktion in Bayern. Das im 
Eisenbau bereits über Erfahrung verfügende Nürnberger Konkurrenzunternehmen 
konnte den Auftrag jedoch für sich gewinnen und führte 1857 die berühmt gewor-
dene Fischbauchkonstruktion aus.37 
Die 1856 gegründete Bayerische Ostbahn-Aktiengesellschaft nahm nach bereits 
vorliegenden Plänen der Bayerischen Staatsbahn den Bau der Bahnlinien Nürnberg-
Amberg-Regensburg und Regensburg-Straubing in Angriff. 3 8 Im Rahmen dieser 
Streckenbauten eröffnete sich Maffei 1858 die Möglichkeit, den Bau der Schwabel-
weiser Donaubrücke sowie zahlreicher kleinerer Brücken zu übernehmen. Die Ver-
gabe der Aufträge an Maffei ist vor allem darauf zurückzuführen, daß die mit der 
2 9 Vgl. Lentze: Die im Bau begriffenen Brücken über die Weichsel bei Dirschau und über die 
Nogat bei Marienburg, in: Zeitschrift für Bauwesen 5 (1855). Sp. 447. 
3 Vgl. Hagemann, August: Über die geschichtliche Entwicklung der stählernen Eisenbahn-
brücken in Deutschland, in: Jahrbuch des Eisenbahnwesens 5 (1954). S. 186. 
3 1 Vgl. Stadtarchiv Nürnberg, Auskunft Stadtchronik; Fehring, Günther P. und Anton Ress: 
Die Stadt Nürnberg. 2. Aufl. München 1977. S. 259. 
3 2 Vgl. Paschke, Hans: Zur Geschichte der Brücke, in: Die Bamberger „Kettenbrücke" einst 
und jetzt. Hrsg. vom Bamberger Stadtrat. Bamberg 1953. S. 10 ff.; o.V: Die erste Kettenbrücke 
in Bayern, in: Monatsblatt für Bauwesen und Landesverschönerung 10 (1830). S. 23 f. 
3 3 Vgl. Louis, Jean und Christine Wohlmuth: Ingenieurbaukunst im Königreich Bayern. 
München 1988. S. 17undS.24; Hütsch, Volker: Der Münchner Glaspalast 1854-1921.2. Aufl. 
München 1985. S.25f. und S. 55. 
3 4 Nähere biographische Angaben zu Werder vgl.: Poten, B.: Johann Ludwig Werder, in: All-
gemeine Deutsche Biographie, Bd. 41. Leipzig 1896. S. 766-767; Dieterich, Robert: Ludwig 
Werder, in: Technikgeschichte 35 (1968). S. 148-159; Bosl, Erika: Johann Ludwig Werder, in: 
Bosls bayerische Biographie. Hrsg. von Karl Bosl. Regensburg 1983. S. 837. 
3 5 Vgl. Hilz, Helmut: Eisenbrückenbau und Unternehmertätigkeit in Süddeutschland. Stutt-
gart 1993.S.38f. 
3 6 Vgl. BayHStA, Verkehrsarchiv 25719,26.11.1853. 
3 7 Vgl. Hilz (wie Anm. 35), S. 51 ff. 
3 8 Vgl. Weigelt, Horst: Bayerische Eisenbahnen. 2. Aufl. Stuttgart 1986. S. 176ff. 
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Ausführung kleinerer Brücken auf den Ostbahnstrecken München-Landshut und 
Nürnberg-Hersbruck beauftragte württembergische „Maschinenfabrik Esslingen" 
nicht zufriedenstellend arbeitete. Bemängelt wurden sowohl die Ausführung der 
Konstruktionen als auch die Überschreitung der Liefertermine. Die Bayerische Ost-
bahn-Aktiengesellschaft entschloß sich deshalb das bisher im Brückenbau noch 
nicht ausgewiesene Unternehmen Maffei bei seinen weiteren Streckenbauten zu 
beauftragen.39 
Die Schwabelweiser Donaubrücke 
Bereits 1856, dem Gründungsjahr der Bayerischen Ostbahn-Aktiengesellschaft, 
hatte der Gunzenhausener Unternehmer Friedrich Grimm mit der Ausführung der 
Pfeiler und Widerlager der auf der Linie Nürnberg-Amberg-Regensburg gelegenen 
Donaubrücke zwischen Weichs und Schwabelweis begonnen; im November 1856 
waren an dieser ersten großen Eisenbahnbaustelle Ostbayerns rund 500 Arbeiter 
beschäftigt. 4 0 
Während dieser Zeit war das Konstruktionssystem des Brückenoberbaus heftig 
umstritten. Noch im Sommer 1858 stand der im wesentlichen von Friedrich August 
von Pauli (1802-1884) entwickelte Fischbauchträger, der bei der südlich von Mün-
chen gelegenen, 1857 vollendeten Großhesseloher Brücke verwendet worden war, 
auch für die Schwabelweiser Donaubrücke zur Diskussion.4 1 Trotz des persönlichen 
Eintretens König Max II. für das auch als Pauliträger bezeichnete Konstruktions-
system42, das als eine genuin bayerische Entwicklung galt, fiel bei der Regensburger 
Donaubrücke die Entscheidung zugunsten einer Gitterbrückenkonstruktion. Die 
Anhänger des Gitterbrückensystems, unter Führung des Baudirektors der Bayeri-
schen Ostbahn-Aktiengesellschaft Paul Camille v. Denis (1795-1872), vertraten 
die Ansicht, daß das Paulische System in theoretischer Hinsicht nicht einwandfrei 
sei, die Bauausführung Schwierigkeiten bereiten würde und wegen der örtlichen 
Regensburger Verhältnisse auch um rund 30000 Gulden teuerer wäre als eine 
Gitterbrückenkonstruktion. 4 3 Die angeführten Gründe dürfen als vorgeschoben 
betrachtet werden, schließlich wurden in Bayern bis Jahresende 1859 nicht weniger 
als 44 eingleisige Brückenöffnungen mit lichten Weiten von 8 bis 55 m mit Fisch-
bauchträgern überbrückt. 4 4 Der eigentliche Grund weshalb sich die Bayerische Ost-
bahn-Aktiengesellschaft gegen das Paulische System entschied, ist in der Gegner-
schaft von Denis und Pauli zu suchen (Abb. 1). 
Das Eisen für die Gitterbrücke lieferte zu rund 90% die nahe gelegene Max-
hütte . 4 5 Dieser Betrieb war 1851 mit staatlicher Unterstützung durch die Belgier 
Telemaque Michiels und Henry Goffard gegründet worden. Technische Schwierig-
keiten sowie persönliche Auseinandersetzungen führten 1853 zur Umwandlung der 
3 9 Vgl. BayHStA, Verkehrsarchiv 1654, 5.9.1857 und 1.4.1858; BayHStA, Verkehrsarchiv 
1658, 24.8.1858. 
4 0 Vgl. Mages, Emma: Eisenbahnbau, Siedlung, Wirtschaft und Gesellschaft in der südlichen 
Oberpfalz (1850-1920). Kallmünz 1984. S. 67; Wolf, Peter: Regionen im Wandel. Ostbayerns 
Weg ins technisch-industrielle Zeitalter. Theuern 1991. S. 28. 
4 1 Vgl. BayHStA, Verkehrsarchiv 6823, 16.7.1858. 
4 2 Vgl. BayHStA, Verkehrsarchiv 6823, 27.4.1858. 
4 3 Vgl. BayHStA Verkehrsarchiv 6823, 27.4.1858 und 28.6.1858. 
4 4 Vgl. Pottgießer, Hans: Eisenbahnbrücken aus zwei Jahrhunderten. Basel u.a. 1985. 
S.146. 
4 5 Vgl. Donau-Zeitung, Nr. 70 v. 11.3.1859. 
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Kommanditgesellschaft auf Aktien in eine Aktiengesellschaft unter dem Namen 
„Eisenwerk-Gesellschaft Maximilianshütte"; Michiels und Goffard schieden aus. 
Das vorrangig Eisenbahnschienen produzierende einzige moderne Hüttenwerk im 
rechtsrheinischen Bayern verfügte 1858 über acht Doppelpuddel- und vier Schweiß-
öfen, zwei Dampfhämmer sowie ein Luppen- und ein Schienenwalzwerk; zum 
Antrieb wurden insgesamt acht Dampfmaschinen eingesetzt. Die Beschäftigtenzahl 
lag zu dieser Zeit bei rund 700 Personen. Hauptaktionär des nach König Max II. 
benannten Eisenwerks war Joseph Anton von Maffei. 4 6 Der Münchner Unternehmer 
verkaufte die Produkte der von ihm kontrollierten Maxhütte an seine Brückenbau-
werkstätte und verfügte damit im Brückenbaugeschäft über erhebliche Wettbe-
werbsvorteile. In Ostbayern hatte Maffei bestimmenden Einfluß auf die Angebots-
wie die Nachfrageseite im Eisenbahnbau und damit auf die industrielle Entwicklung 
dieses Raumes. Das übrige Material für die Schwabelweiser Donaubrücke, vor 
allem die Gußstahlteile, bezog die Maffeische Brückenbauwerkstätte von Krupp in 
Essen.4 7 
Die Brücke erhielt fünf Öffnungen mit einer lichten Weite von je 46,4 m, dafür 
wurden 510,2 t Schmiedeeisen benötigt. 4 8 Nach Fertigstellung und Prüfung der 
Konstruktionsteile in der Brückenbauwerkstätte erfolgte deren Transport auf das 
linke Donauufer. Mit Hilfe hydraulischer Winden und einer hölzernen Hilfsbrücke 
wurden die Gitterwände dann an ihrem Bestimmungsort aufgestellt.49 Die Gesamt-
kosten der Eisenkonstruktion beliefen sich auf 206329 Gulden 5 0 , die Kostenschät-
zung war vor Baubeginn von 180000 Gulden ausgegangen.51 Nach Fertigstellung 
des Brückenbauwerks im Herbst 1859 konnte die Bahnlinie Nürnberg-Amberg-
Regensburg im Dezember 1859 eröffnet werden.5 2 
Die Passauer Innbrücke 
Der Ausführung der Regensburger Donaubrücke durch die Maffeischen Werk-
stätten folgte am 25. Juli 1860 der Auftrag für einen zweiten, vergleichbar großen 
Brückenbau: die nahe Passau auf der Bahnlinie Passau-Wels-Wien gelegene Inn-
brücke. 5 3 Der Streckenabschnitt vom Passauer Bahnhof bis zur nahen Landesgrenze 
wurde von der Bayerischen Ostbahn-Aktiengesellschaft ausgeführt, der Betrieb aber 
nach der Fertigstellung pachtweise der österreichischen Kaiserin-Elisabeth-Bahn 
überlassen. 5 4 Maffei übernahm den Auftrag zur Anfertigung, Lieferung und Aufstel-
lung der Eisenkonstruktion zu einem Zentnerpreis von 20 Gulden und 30 Kreuzern 
für Schmiedeeisen, 9 Gulden für Gußeisen und 22 Gulden für Puddelstahl.55 
4 6 Vgl. Wagenblass, Horst: Der Eisenbahnbau und das Wachstum der deutschen Eisen- und 
Maschinenbauindustrie 1835 bis 1860. Ein Beitrag zur Geschichte der Industrialisierung 
Deutschlands. Stuttgart, 1973. S. 141 ff.; Wolf (wie Anm. 40), S. 28. 
4 7 Vgl. BayHStA, Verkehrsarchiv 1658, 31.3.1858. 
4 8 Vgl. Sammlung eiserner Brücken-Constructionen, ausgeführt bei den Bahnen des Vereins 
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Hrsg. von Ludwig von Klein. Stuttgart 1862. S. 18. 
4 9 Vgl. Donau-Zeitung, Nr. 70 v. 11.3.1859. 
5 0 Vgl. BayHStA, Verkehrsarchiv 1658, 18.2.1860. 
5 1 Vgl. BayHStA, Verkehrsarchiv 6823, 28.6.1858. 
5 2 Vgl. Lutz, Kosmas: Der Bau der bayerischen Eisenbahnen rechts des Rheines, bearbeitet 
mit Benutzung amtlicher Quellen. München u. a. 1883. S. 473. 
5 3 Vgl. BayHStA, Verkehrsarchiv Nr. 1657, 25.7.1860. 
5 4 Vgl. Sammlung (wie Anm. 48), S. 19. 
5 5 Vgl. BayHStA, Verkehrsarchiv 1657,
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Da die starke Geschiebeführung des Gebirgsflusses die Errichtung eines Flußpfei-
lers unmöglich machte, entschloß sich die Bauleitung, den Inn durch einen einzigen 
Träger mit einer lichten Weite von 90,8 m zu überbrücken 5 6 ; es handelte sich dabei 
um die bis dahin weitestgespannte Brücke Bayerns. Daneben legten auch die zwi-
schen Hallein und Passau betriebene Holztrift sowie die Innschiffahrt die Errichtung 
eines pfeilerlosen Brückenbauwerks nahe. Die Bauarbeiten begannen im Herbst 
1860 mit der Errichtung der granitenen Widerlager sowie einer hölzernen Hilfs-
brücke. 5 7 Wegen der Kollision eines Dampfschiffes mit der Hilfsbrücke mußte diese 
im April 1861 ersetzt werden, was eine zeitliche Verzögerung verursachte.58 Nach 
Fertigstellung der neuen Hilfsbrücke, die während der Bauphase als Auflager der 
Eisenkonstruktion diente, konnte in den Monaten Juni, Juli und August 1861 die in 
den Regensburger Werkstätten vorgearbeitete Townsche Gitterkonstruktion der 
Brücke montiert werden; hierbei kamen 322,5 t Schmiedeeisen, 1 t Gußeisen und 
kleinere Mengen Stahl zur Verarbeitung. Für die Tragwände wurde ausschließlich 
Schmiedeeisen verwendet, für die Auflager überwiegend Gußeisen und Stahl. 
Besonders hohe Anforderungen stellte die Bayerische Ostbahn-Aktiengesellschaft 
an Nieten und Bolzen, die aus dem qualitativ als besonders hochwertig angesehenen 
Holzkohleneisen hergestellt wurden. Die Brücke, deren Gesamtkosten 133 000 Gul-
den betrugen, konnte am 30. August 1861 erstmals mit Lokomotiven und Wagen 
befahren werden 5 9 (Abb. 2). 
In der Geschichte des bayerischen Brückenbaus stellen die beiden Brücken in 
Regensburg und Passau Sonderfälle dar. Diese Brücken sind die einzigen bedeuten-
den Beispiele für die Verwendung des Gitterbrückensystems im bayerischen Eisen-
brückenbau. Aus der Tatsache, daß sowohl die Regensburger wie auch die Passauer 
Brücke von der Ostbahn projektiert und von den Maffeischen Werkstätten aus-
geführt wurden, läßt sich folgern, daß das System einer Brücke im wesentlichen vom 
Auftraggeber und der ausführenden Firma abhingen; Einwände und Wünsche Drit-
ter, wie etwa auch König Max IL, gewannen keinen Einfluß auf die Gestaltung dieser 
Bauwerke.6 0 Deshalb unterschieden sich die Großbrücken im Bereich der Bayeri-
schen Ostbahn-Aktiengesellschaft deutlich von den übrigen, im Auftrag der Bayeri-
schen Staatsbahn durch Cramer-Klett errichteten bayerischen Eisenbahnbrücken. 
Die Brückenbauten bei Regensburg und Passau sind aber auch in architektoni-
scher Hinsicht von Interesse. Im Gegensatz zu den anderen großen Brücken in Bay-
ern erhielten sie, um ihnen „das Ansehen eines vollendeten Bau-Werkes" 6 1 zu geben, 
an den beiden Auffahrten sogenannte Brückentore. Diese vorwiegend in neuromani-
scher und neugotischer Architektur ausgeführten Bauten fanden sich vor allem bei 
zahlreichen großen Rheinbrücken, beispielsweise in Köln (1859), Kehl (1860), 
Mainz (1862), Worms (1900) sowie wiederum Mainz (1904) und Köln (1911). Im 
übrigen Deutschland wurden Brückentore dagegen selten errichtet. Sie stellten eine 
architektonische Besonderheit des rheinischen Brückenbaus der Jahre zwischen 
1859 und 1914 dar. Ähnlich wie etwa auch Dampfmaschinen sollten die nüchternen 
5 6 Vgl. Sammlung (wie Anm. 48), S. 19. 
5 7 Vgl. BayHStA, Verkehrsarchiv 1657,21.11.1860. 
5 8 Vgl. ebd., 31.3.1861 und29.3.1861. 
5 9 Vgl. BayHStA, Verkehrsarchiv 1657, 12.7.1860; Sammlung (wie Anm. 48), S. 20. 
6 0 König Max IL, der für das Paulische System eintrat, konnte sich mit seinen vorwiegend 
wirtschaftlich begründeten Einwänden gegen eine Gitterbrücke nicht durchsetzen. [Vgl. 
BayHStA, Verkehrsarchiv 6823, 27.4.1858.] 
6 1 BayHStA, Verkehrsarchiv 6823, 28.6.1858. 
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Eisen- und Stahlkonstruktionen mit diesen, keinen konstruktiven oder militärischen 
Zweck erfüllenden Bauten, in romantisierender Weise verziert werden. Die Tat-
sache, daß auch bei den Brückenbauten bei Regensburg und Passau derartige Zier-
bauten ausgeführt wurden, ist wohl wiederum auf den Auftraggeber zurückzufüh-
ren. Anders als bei der Bayerischen Staatsbahn fanden die Verantwortlichen der 
Bayerischen Ostbahn-Aktiengesellschaft anscheinend an diese Türmen und Toren 
am Brückeneingang Gefallen.6 2 
Die Mariaorter Donaubrücke 
Die dritte große von den Maffeischen Werkstätten ausgeführte Brücke war die im 
September 1872 dem Betrieb übergebene Eisenbahnbrücke über die Donau bei 
Mariaort westlich von Regensburg. Bei der Projektierung dieser Brücke setzte sich 
der Regensburger Magistrat unter Führung des Verlegers Friedrich Pustet für die 
Errichtung einer kombinierten Eisenbahn- und Straßenbrücke ein. Doch die Ost-
bahn, eine Beeinträchtigung ihrer wirtschaftlichen Interessen durch die Konkurrenz 
des Straßentransports befürchtend, lehnte eine kombinierte Brücke ab. Die auf der 
Ostbahn-Strecke Nürnberg-Neumarkt-Regensburg gelegene Brücke wurde des-
halb als reine Eisenbahnbrücke ausgeführt. 
Die Fundierungsarbeiten an den beiden Strompfeilern begannen im Frühjahr 
1870, kurz bevor die Maffeischen Werkstätten im Juni 1870 der Bayerischen Ost-
bahn-Aktiengesellschaft den endgültigen Entwurf für die Eisenkonstruktion vor-
legten. Das innerhalb von zwei Jahren ausgeführte Brückenbauwerk erhielt drei 
schmiedeeiserne Hauptöffnungen von je 63 m Stützweite sowie sechs kleinere 
gemauerte Flutöffnungen von je 24 m Länge; letztere schlössen sich auf dem niedrig 
gelegenen rechten Donauufer an. Die Gesamtlänge des Brückenbauwerks betrug 
einschließlich der Pfeiler 368,2 m. Der Materialbedarf betrug bei jeder der drei, als 
Ständerfachwerkkonstruktion ausgeführten Hauptöffnungen 1541 Schmiedeeisen, 
4 t Gußeisen und 0,6 t Stahl; das Gesamtgewicht der Eisenkonstruktion belief sich 
damit auf 478,8 t. 
Das Material, dessen Gesamtkosten nach der Fertigstellung 138000 Gulden be-
trugen, bezog Maffei überwiegend von rheinländischen Unternehmen: die Bleche 
von Marcotty in Duisburg, die Winkel- und größeren Flacheisen von Phoenix in 
Ruhrort. Lediglich die kleineren Flacheisen lieferte die nahegelegene Maxhütte, 
deren Produkte den gestiegenen Qualitätsanforderungen des Brückenbaus anschei-
nend nicht mehr genügten. Die Eisenkonstruktion wurde in den Maffeischen Werk-
stätten möglichst weitgehend fertig montiert, da die Bohrungen und Nietungen in 
den Werkstätten paßgenauer und schneller durchgeführt werden konnten als auf der 
Baustelle. Von Regensburg erfolgte der Transport der schweren Konstruktionsteile 
per Schiff an die donauaufwärts gelegene Baustelle, wo auf einem Eisengerüst die 
Konstruktion zusammengesetzt wurde. 
Die Aufstellungsarbeiten bei Mariaort begannen im Februar 1871, am 10. Okto-
ber 1871 wurden sie jedoch von einem schweren Unglück unterbrochen. Der höl-
zerne Unterbau des Eisengerüsts hatte einem Hochwasser nicht standgehalten und 
war zusammen mit dem darauf liegenden eisernen Überbau in die Donau gestürzt. 
Von den an der Baustelle beschäftigten 26 Arbeitern der Maffeischen Werkstätten 
verunglückten sechs tödlich, weitere sieben wurden verletzt. Trotz der durch den 
6 2 Vgl. Franz, W.: Brückentore, in: Technik und Wirtschaft 4 (1911). S. 25 ff. 
Universitätsbibliothek
Regensburg
Historischer Verein für
Oberpfalz und Regensburgurn:nbn:de:bvb:355-ubr01751-0153-3
Unfall verursachten Verzögerung der Bauarbeiten konnte die Mariaorter Donau-
brücke bis zum Juli 1872 fertiggestellt werden; die Inbetriebnahme der Eisenbahn-
linie Nürnberg-Neumarkt-Regensburg erfolgte aber erst 1873. 
Das wachsende Verkehrsaufkommen erforderte 1894 die bisher eingleisige Eisen-
bahnbrücke mit einem zweiten Gleis auszustatten. Das ständig steigende Gewicht 
der Züge machte in den Jahren 1895/96 und 1912/13 Verstärkungen an der Eisen-
konstruktion notwendig. Im Jahr 1926 wurde schließlich die alte, von den Maffei-
schen Werkstätten ausgeführte Brückenkonstruktion durch einen neuen Fisch-
bauchträger ersetzt63 (Abb. 3). 
3.3 Kleinere Brückenbauten 
Die Maffeischen Werkstätten waren aber, ähnlich wie andere Brückenbauwerk-
stätten, nicht vorrangig mit der Ausführung von Großbrückenbauten beschäftigt; 
eindeutig überwog die Herstellung von kleineren Eisenkonstruktionen von bis zu 
20 Metern Stützweite. Im Frühjahr 1859 befanden sich neben der Schwabelweiser 
Donaubrücke nicht weniger als 24 kleinere Eisenkonstruktionen in Arbeit. 6 4 Wie-
viele Kleinbrücken die Maffeischen Werkstätten zwischen 1858 und 1881 für die 
Bayerische Ostbahn-Aktiengesellschaft und vereinzelt auch die Bayerische Staats-
bahn ausführten, läßt sich nicht mehr exakt nachvollziehen. Es ist jedoch, ausgehend 
von der Zahl der zu Beginn der 1860er Jahre errichteten kleineren Bauten, anzuneh-
men, daß die Zahl dieser Bauobjekte eine Größenordnung von rund 150 Aufträgen 
erreicht haben dürfte. Die ersten Kleinbrücken führte Maffei zwischen Hersbruck 
und Regensburg aus; die Errichtung von 26 kleineren Brückenobjekten, darunter 
auch einer Vilsbrücke und einer Naabbrücke bei Amberg, teilten sich Maffei und 
Cramer-Klett.6 5 
Für die im Dezember 1859 dem Verkehr übergebene Bahnlinie Regensburg-
Geiselhöring-Straubing führten die Maffeischen Werkstätten alle notwendigen 
sieben Brückenbauten aus. Dagegen war beim Bau von 22 kleineren und mittleren 
Brücken auf der im September 1860 eröffneten Bahnlinie Straubing-Passau neben 
den Maffeischen Werkstätten auch die Maschinenfabrik Augsburg beteiligt. Letz-
tere kam vor allem wegen ihrer um knapp ein Viertel unter dem Maffeischen Ange-
bot liegenden Preise zum Zug. 6 6 Der einzige größere Brückenbau zwischen Regens-
burg und Passau war für die Überquerung der Isar bei Plattling erforderlich. Die 
1860 als Fachwerkbrücke ausgeführte Plattlinger Brücke hatte sechs Öffnungen, 
von denen die beiden größeren in der Mitte eine Lichtweite von 29,2 m aufwiesen. 
Für diesen Brückenbau, der einschließlich der Pfeiler und Widerlager eine Länge von 
176,3 m aufwies, lieferten die Maffeischen Werkstätten die Eisenkonstruktion 
mit einem Gesamtgewicht von 194,4 t Schmiedeeisen und 5,5 t Gußeisen. Diese % 
Isarbrücke, die als erste in Bayern mit parallelen Gurtungen ausgeführt wurde, 
kann aber als mittelgroße Brücke weder mit der bekannten, 1857 fertiggestellten 
6 3 Vgl. BayHStA, Verkehrsarchiv 1672a; Baldermann, O.: Die Eisenbahnbrücke über die 
Donau bei Maria-Ort, in: Allgemeine Bauzeitung 38 (1873). S. 193 ff.; Weidmann: Die Donau-
brücke bei Mariaort, in: Organ für die Fortschritte des .Eisenbahnwesens 82 (1927). S. 157 ff.; 
Mages (wie Anm. 40), S. 32ff. 
6 4 Vgl. Donau-Zeitung, Nr. 70 vom 11.3.1859. 
6 5 Vgl. BayHStA, Verkehrsarchiv 1658, 31.3.1858. 
6 6 Vgl. BayHStA, Verkehrsarchiv 1657, 16.9.1859. 
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Abb. 1: Die Schwabelweiser Donaubrücke östlich von Regensburg, ca. 1860 
(Foto: Bundesbahndirektion Nürnberg) 
Abb. 2: Die Eisenbahnbrücke über den Inn bei Passau, 1861 (Foto: Stadtarchiv Passau) 
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Abb. 3: Die Donaubrücke bei Mariaort, ca. 1925 (Foto: Bayerisches Hauptstaatsarchiv) 
Abb. 4: Das Betriebsgelände der Maffeischen Werkstätten, 1881. In den beiden großen recht-
eckigen Gebäuden in der Bildmitte war die Brückenbauabteilung untergebracht 
(Foto: Vermessungsamt Regensburg) 
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Isarbrücke bei Großhesselohe noch mit den Maffeischen Großbrückenbauten ver-
glichen werden.6 7 
In ähnlicher Form wurden auch die nächfolgenden kleineren und mittleren Brük-
kenbauaufträge der in den 1860er Jahren errichteten Linien der Bayerischen Ost-
bahn-Aktiengesellschaft, etwa Schwandorf-Bayreuth und Weiden-Eger, zwischen 
den Maffeischen Werkstätten, der Cramer-Klettschen Brückenbauwerkstätte und 
der Maschinenfabrik Augsburg aufgeteilt.68 
Für die in den 1870er Jahren zur Ausführung kommenden Ostbahnstrecken ver-
schärfte sich die Konkurrenzsituation sogar noch. Neben den Maffeischen Werkstät-
ten bemühten sich die Süddeutsche Brückenbau-Aktiengesellschaft, Cramer-Klett 
hatte 1873 seine Brückenbauwerkstätte in Gustavsburg bei Mainz in ein eigenstän-
diges Unternehmen umgewandelt, die Maschinenfabrik Augsburg und zusätzlich die 
Firma Spaeth in Dutzendteich bei Nürnberg um die abnehmenden Brückenbauauf-
träge der Bayerischen Ostbahn-Aktiengesellschaft.69 Nur selten übernahm dagegen 
umgekehrt Maffei Aufträge für das Streckennetz der Bayerischen Staatsbahn, so bei-
spielsweise 1868 für den Bau dreier mittelgroßer Brücken auf den Strecken Ingol-
stadt-Treuchtlingen und Treuchtlingen-Pleinfeld.70 
4. Der Werkstättenbetrieb 
Noch 1858 hatte der Maffeische Betrieb, zu dieser Zeit nur die seit 1853/54 exi-
stierende Schiffswerft umfassend, lediglich aus einigen um einen Hof gruppierten 
kleineren Werkstätten sowie dem Schiffbauplatz bestanden. Von der Ausstattung 
der Schiffswerft, die sich im westlichen Teil des Maffeischen Grundstückes befand, 
ist lediglich bekannt, daß in einem der Gebäude eine Dampfsäge aufgestellt war. 7 1 
Für die Ausführung von Brückenbauaufträgen wurden die Werkstätten von 1858 bis 
1860 erheblich erweitert. Östlich der bisherigen Werkstätten wurden für die Mon-
tage der Eisenkonstruktionen zwei nebeneinanderstehende große Maschinenwerk-
stätten eingerichtet.72 Die nördliche Halle wies eine Länge von 54,0 m und eine 
Breite von 23,4 m, die südliche Halle eine Länge von 45,0 m und eine Breite von 
16,0 m auf. In diesen beiden Hallen kamen die weiter unten näher dargestellten 
Brückenbauarbeiten zur Ausführung. Diese Brückenbauwerkstätte, die im März 
1859 ihre Arbeit aufnahm, beeindruckte, wie der nachstehende Bericht eines Jour-
nalisten des „Regensburger Tagblatts" zeigt, die Bewohner des von der Industria-
lisierung noch wenig berührten Regensburg: 
„Dieses Etablissement, gänzlich getrennt von jenem der gleichfalls dem Hrn. v. 
Maffei zugehörenden Schiffswerfte, besteht so zu sagen kaum seit einigen Tagen, 
denn erst spät im Dezember v. Js. wurde mit den Grund- Maurer- u. Zimmermanns-
Arbeiten der einzelnen Gebäude begonnen und seit voriger Woche schon wirbelt u. 
qualmt aus hohen Schloten der Rauch des Kesselofens der Dampfmaschine und der 
Schmiedeessen lustig empor und mehr als 300 rührige Arbeiter verursachen durch 
6 7 Vgl. Sammlung (wie Anm. 48), S. 18; Bauernfeind, Carl von: Vorlegeblätter zur Brücken-
baukunde mit erläuterndem Texte. 3. Aufl. Stuttgart 1876. S. 120. 
6 8 Vgl. BayHStA, Verkehrsarchiv 1660. 
6 9 Vgl. BayHStA, Verkehrsarchiv 1665. 
7 0 Vgl. BayHStA, Verkehrsarchiv 25750, 16.5.1868. 
7 1 Vgl. Vermessungsamt Regensburg, Vermessungsoperat 297/1858. 
7 2 Vgl. Vermessungsamt Regensburg, Vermessungsoperat 257/1860. 
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ihre Beschäftigung mit dem weithin schallenden Metall einen Lärm, der für das 
Ohr des Technikers und Industriefreundes als die angenehmsten Akkorde erklin-
gen."7 3 
Die Maffeischen Werkstätten erhielten, von geringfügigen, bis 1866 abgeschlos-
senen Erweiterungen abgesehen74, bis zu ihrer Auflösung 1881 keine weiteren 
Neubauten.75 Fabrikinspektor Kopf, der 1880 die Maffeischen Werkstätten be-
suchte, schilderte diese als „sehr geräumig und hell, die Maschinen mit dazwischen 
liegenden breiten Verkehrswegen und die Transmissionen ungefährlich angeord-
net."76 
Der Maffeische Grundbesitz umfaßte zu Beginn der 1880er Jahre ein recht 
umfangreiches Areal. Dessen nördliche Grenze bildete die Donau, die südliche 
Abgrenzung folgte der heutigen Wöhrdstraße. Im Westen erreichte der Maffeische 
Besitz die heutige Proskestraße, im Osten die Höhe der Inselstraße. Der Umstand, 
daß nur ein geringer Teil dieser Fläche wirtschaftlich genutzt wurde, deutet darauf 
hin, daß sich die wirtschaftlichen Erwartungen Maffeis in seinen Regensburger 
Filialbetrieb nicht erfüllten (Abb. 4). 
Lag die Beschäftigtenzahl nach Inbetriebnahme der Brückenbauwerkstätte bei 
300 Arbeitern 7 7, so sank sie nach Fertigstellung der Schwabelweiser Donaubrücke 
und der Passauer Innbrücke auf 150 Arbeiter. 7 8 In den sechziger und beginnenden 
siebziger Jahre lag die Beschäftigtenzahl ziemlich konstant bei rund 100 Personen.79 
Die schrumpfenden Aufträge führten 1875 zu einer Reduzierung des Personals auf 
83 und 1876 auf 66 Arbeiter. 8 0 Kurzzeitig stieg 1878 die Beschäftigtenzahl noch-
mals auf 108 Personen an 8 1 , um dann schon bald rapide abzunehmen; 1880 beschäf-
tigten die Maffeischen Werkstätten nur noch 39 Arbeiter. Im Jahr 1881 mußten 
schließlich die noch verbliebenen 24 Arbeiter entlassen und der Betrieb eingestellt 
werden.8 2 
Für die Arbeiter der Maffeischen Schiffswerft wurde bereits im Oktober 1853 ein 
Kranken-Unterstützungs-Verein gegründet. Dieser gewährte den Beschäftigten ab 
dem vierten Krankheitstag finanzielle Unterstützung. Diese lag 1870 bei 30 Kreu-
zern, vorrangiges Ziel war die Sicherstellung der medizinischen Versorgung der 
Arbeiter. 8 3 
Lediglich für die Jahre 1869, 1870, 1875 und 1876 sind genaue Produktions-
zahlen belegt. Betrug 1869 das Gewicht der fertiggestellten Eisenkonstruktionen 
7 3 Regensburger Tagblatt. Nr. 67 v. 8.3.1859. 
7 4 Vgl. Vermessungsamt Regensburg, Vermessungsoperat 381/1866. 
7 5 Vgl. Vermessungsamt Regensburg, Vermessungsoperat 126/1881. 
7 6 StA Amberg, Regierung der Oberpfalz Kammer des Innern, Nr. 15750. 
7 7 Vgl. Regensburger Tagblatt Nr. 67 v. 8.3.1859. 
7 8 Vgl. Jahresbericht der Kreis-, Gewerbe- und Handelskammer der Oberpfalz und von 
Regensburg, Jg. 1861. S. 12. 
Vgl. Jahresbericht der Handels- und Gewerbekammer der Oberpfalz und von Regensburg, 
Jg. 1870. S. 40; Mages (wie Anm. 40), S. 145. 
8 0 Vgl. Jahresbericht der Handels- und Gewerbekammer der Oberpfalz und von Regensburg, 
Jgg. 1873-1876. S. 47. 
8 1 Vgl. Verwaltungs-Bericht des Stadtmagistrats Regensburg für das Jahr 1878. S. 15. 
8 2 Vgl. StA Amberg, Regierung der Oberpfalz Kammer des Innern, Nr. 15750. 
8 3 Vgl. Stadtarchiv Regensburg, Zentralregistratur 3408, [Statuten des Kranken-Unterstüt-
zungs-Vereines für die Arbeiter in der v. Maffei'sehen Schiffs werfte. 3. Aufl. Regensburg, 
1876.]; Jahresbericht der Kreis-, Gewerbe- und Handelskammer der Oberpfalz und von 
Regensburg, Jg. 1870. S. 41. 
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12001 8 4 , so stieg diese 1870 auf 16001. In diesem Jahr wurden in den Werkstätten 
elf Eisenbrücken mit einem Gesamtgewicht von 1000 t gefertigt und aufgestellt 
sowie weitere drei Eisenbrücken mit insgesamt 600 t Eisengewicht für die 1871 
geplante Aufstellung fertiggestellt85; bei letzteren handelte es sich überwiegend um 
Teile der drei Öffnungen der Mariaorter Brücke. In den Jahren 1875 und 1876 wur-
den lediglich noch 900 bzw. 6001 Schmiedeeisen in der Werkstätte verarbeitet. Das 
Unternehmen bezog das Schmiede- und Gußeisen von der Maxhütte und aus dem 
Rheinland; die für den Betrieb der Dampfmaschinen benötigte Steinkohle kam aus 
Böhmen. 8 6 
Schiffswerft und Brückenbauwerkstätte verfügten 1861 über zwei Dampfmaschi-
nen mit einer Gesamtleistung von 14 PS und eine Dampfsäge mit sechs PS Lei-
stung 8 7; zu dieser Zeit waren Dampfmaschinen in Bayern noch eine Seltenheit. Ihre 
Zahl lag 1861 in Bayern erst bei 491 Maschinen, stieg jedoch bis 1870 auf mehr als 
1000 Stück an. 8 8 Immerhin verfügten im Jahr 1869 schon 36 Regensburger Unter-
nehmen über mindestens eine Dampfmaschine.89 Die Maschinenausstattung des 
Brückenbaubetriebes veränderte sich in den 1860er Jahren nicht, um 1870 wurde 
noch immer mit den gleichen Dampfmaschinen, die eine Leistung von 6 bzw. 8 PS 
aufwiesen, gearbeitet. Von diesen war in der zweiten Hälfte der 1870er Jahre 
zumeist nur die größere 8-PS-Dampfmaschine in Betrieb während die kleinere 6-PS-
Dampfmaschine stillstand. Die wenigen Aufträge, überwiegend von der Bayerischen 
Staatsbahn, machten diese Maßnahme notwendig.9 0 
Leider ist nur sehr wenig über die Maschinenausstattung und die speziellen Ver-
hältnisse in den Maffeischen Werkstätten überliefert. Doch soll versucht werden, 
durch die Heranziehung der zeitgenössischen Literatur und von Quellenmaterial aus 
dem Augsburger MAN-Archiv einen Eindruck von den Arbeitsvorgängen in einem 
Brückenbaubetrieb des 19. Jahrhunderts zu geben. Die Hersteller von Brücken- und 
Eisenhochbaukonstruktionen, in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts im allge-
meinen als Brückenbauanstalten bezeichnet, fertigten die einzelnen Produkte in der 
Regel nur auf Bestellung. Unternehmen dieser Branche bilden damit ein typisches 
Beispiel für den Fertigungstyp der Einzelfertigung, der sich dadurch auszeichnet, 
daß die Herstellung jedes einzelnen Produkts gesondert vorbereitet werden muß und 
eine Kostensenkung im wesentlichen nur durch die allerdings selten mögliche Wie-
derholung der Einzelfertigung erreicht werden kann. Der Groß-Maschinenbau, der 
ebenfalls von Maffei betriebene Schiffbau sowie die übrigen Bereiche der Bauwirt-
schaft stellen weitere Beispiele für diesen Fertigungstyp dar.9 1 Die Brückenbauwerk-
8 4 Vgl. Jahresbericht der Handels- und Gewerbekammer der Oberpfalz und von Regensburg, 
Jg. 1869. S. 26. 
8 5 Vgl. Jahresbericht der Handels- und Gewerbekammer der Oberpfalz und von Regensburg, 
Jg. 1870. S.40. 
8 6 Vgl. Jahresbericht der Handels- und Gewerbekammer der Oberpfalz und von Regensburg, 
Jgg. 1873-1876. S. 47. 
Vgl. Jahresbericht der Kreis-, Gewerbe- und Handelskammer der Oberpfalz und von 
Regensburg, Jg. 1862. S. 12. 
8 8 Vgl. Zorn (wie Anm. 1), S. 805. 
8 9 Vgl. Verwaltungsbericht des Stadtmagistrats Regensburg für das Jahr 1869. Regensburg 
1870. S.13. 
9 0 Vgl. Jahresbericht der Handels- und Gewerbekammer der Oberpfalz und von Regensburg, 
Jgg. 1873-1876. S. 47. 
Vgl. Wöhe, Günter: Einführung in die Allgemeine Betriebswirtschaftslehre. 18. Aufl. 
München 1993. S. 506f. 
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Stätten unterschieden sich durch die an Baustellen durchzuführenden Montagetätig-
keiten von den meisten anderen Betrieben der Maschinenbaubranche. 
Das von den Walzwerken per Schiff oder Bahn angelieferte Konstruktionsmate-
rial unterzogen die Brückenbaubetriebe zuerst einer Prüfung. 9 2 Anschließend 
erfolgte entweder die Magazinierung der Konstruktionsteile oder der Transport in 
die Werkstätten. 9 3 Vor ihrer Verwendung für Brücken- oder Eisenhochbaukon-
struktionen mußten die Konstruktionsteile gerichtet werden.9 4 Bei diesem Arbeits-
vorgang beseitigten Arbeiter mit manuell betriebenen Richtmaschinen Beulen und 
Verkrümmungen. 9 5 Zur Erleichterung des Biegens wurden die Werkstücke, beson-
ders in der Anfangszeit des Eisenbrückenbaus, häufig erwärmt. 
Im Anschluß kamen die Konstruktionsteile auf die in der Montierhalle unter-
gebrachte Zulage; in den Maffeischen Werkstätten also in eine der beiden um 1860 
errichteten Hallen. 9 6 Die Zulage stellte ein genau horizontales Holzpodest dar, an 
dessen Seiten eiserne Lineale mit genauer Maßeinteilung befestigt waren. 9 7 Auf die-
ses Holzpodest trugen Facharbeiter, meist Zimmerleute, das Systemnetz der Brücke 
auf und markierten die Schnittpunkte mit Nägeln. Entsprechend diesem Netz 
erfolgte die Ausrichtung der Konstruktionsteile, die nacheinander auf die Zulage 
gebracht und dort mit den Markierungen für die benötigten Nietlöcher versehen 
wurden. 9 8 
„Auf diese Weise wird nach und nach bei beständiger Controle der Hauptmaasse 
ein Stück nach dem andern auf die Zulage gebracht, derart, dass das fertige Stück 
stets für die später zuzulegenden als Schablone, besonders mit Bezug auf die Niet-
löcher, dient, bis der ganze Träger vollendet ist, der nun, aufgestellt und in allen 
Theilen verschraubt und verdornt, die Richtigkeit aller Theile beurtheilen lässt." 9 9 
Die Zusammensetzung des Trägers begleitete die Ausführung der notwendigen 
Bohrungen. Für das Bohren mußten in den meisten Brückenbauwerkstätten, so auch 
in den Maffeischen Werkstätten in Regensburg, die Eisenteile von der Zulage 
genommen, zu den Bohrmaschinen und wieder zurück transportiert werden. Ledig-
lich zwei Brückenbauwerkstätten, Benckiser in Ludwigshafen und die Brückenbau-
anstalt des Nürnberger Maschinenbauunternehmens Cramer-Klett in Gustavsburg 
bei Mainz, verfügten in den 1860er Jahren bereits über teuere, bewegliche Bohr-
maschinen, die die ganze Zulage befahren konnten und sich deshalb für die großen 
und schweren Werkstücke besonders eigneten.100 
9 2 Vgl. Hinrichs, W.: Ausführung und Unterhaltung der eisernen Brücken, in: Der Brücken-
bau. Handbuch der Ingenieurwissenschaften. Band 2. Hrsg. von Th. Schäffer und Ed. Sonne. 
2. Abtheilung: Eiserne Brücken. Bewegliche und Aquaduct-Brücken. Leipzig 1882. S. 731 ff. 
9 3 Vgl. MAN-Archiv Augsburg, 122a/1, Instruktion für den Werkbetrieb 1873-1880. 
9 4 Vgl. MAN-Archiv Augsburg, 102/2, Erinnerungen Werksangehörige. 
9 5 Vgl. Hinrichs (wie Anm. 92), S. 739. 
9 6 Vgl. MAN-Archiv Augsburg, 102/2, Erinnerungen Werksangehörige. 
9 7 Vgl. Hinrichs (wie Anm. 92), S. 736. 
9 8 Vgl. MAN-Archiv Augsburg, 102/2, Erinnerungen Werksangehörige; Hinrichs (wie 
Anm. 92), S. 737. 
9 9 Hinrichs (wie Anm. 92), S. 737. 
1 0 0 Vgl. MAN-Archiv Augsburg, 102/2, Erinnerungen Werksangehörige; Hinrichs (wie 
Anm. 92), S. 737; Rieppel, Anton: Eisenconstructionen ausgeführt von der Brückenbau-Anstalt 
Gustavsburg bei Mainz. Filiale der Maschinenbau-Actien-Gesellschaft Nürnberg. Nürnberg 
1889. S.4; Biensfeldt, Johannes: Freiherr Dr. Th. von Cramer-Klett erblicher Reichsrat der 
Krone Bayern. Sein Leben und sein Werk, ein Beitrag zur bayrischen Wirtschaftsgeschichte des 
19. Jahrhunderts. Leipzig und Erlangen o. J.. S. 94 f. 
Universitätsbibliothek
Regensburg
Historischer Verein für
Oberpfalz und Regensburgurn:nbn:de:bvb:355-ubr01751-0160-1
Dem Bohren folgte das Nieten, das die Brückenbauwerkstätten möglichst nicht 
auf den Baustellen vornahmen. Der Umfang der bereits in den Werkstätten ausführ-
baren Nietungen hing jedoch von den Transportmöglichkeiten zur Baustelle ab. 
Konnte der Transport von der zumeist an einem größeren Fluß gelegenen Brücken-
bauwerkstätte zur Baustelle per Schiff erfolgen, war es möglich in den Werkstätten 
große Teile der Eisenkonstruktion zusammenzunieten; dies war auch bei den drei 
großen von Maffei ausgeführten Brücken der Fall. Dagegen waren den Nietungen in 
den Werkstätten enge Grenzen gesetzt, wenn nur der Eisenbahntransport in Frage 
kam. 1 0 1 Eine vierköpfige Arbeitergruppe, als Nietkolonne bezeichnet, konnte pro 
Stunde 30 bis 40 Nietungen ausführen. Diese Zahl wurde auf den Baustellen bei wei-
tem nicht erreicht. Dort brachte eine fünfköpfige Arbeitsgruppe pro Stunde 12 bis 
20 Nieten an. Die durchschnittliche Arbeitsleistung lag damit an den Baustellen im 
Verhältnis zur Werkstättenarbeit bei weniger als der Hälfte. Der wesentliche Grund 
war, daß an den Baustellen Nietmaschinen, die in den Werkstätten die Arbeiten 
erheblich beschleunigten, nicht eingesetzt werden konnten. 1 0 2 In vielen Brücken-
bauwerkstätten bildete die manuelle Nietung die einzige Vernietungsart. In besser 
ausgestatteten Brückenbauanstalten kam die Handnietung lediglich an schlecht 
zugänglichen Stellen zur Anwendung. Im Gegensatz zur maschinellen Nietung 
schlugen die Niete in diesem Falle ein Vormann und ein oder mehrere Zuschläger 
mit Hämmern ein. 1 0 3 Wurde mit hydraulischen Nietmaschinen gearbeitet, setzten 
sich die Nietkolonnen aus dem Nieter, dem Vorhalter und dem Nietwärmer sowie 
einem Hilfsarbeiter zusammen.1 0 4 Der Einsatz von Nietmaschinen hatte den Vorteil, 
daß die vernieteten Teile wesentlich besser zusammenhielten als bei der herkömm-
lichen Handnietung. Ein Hinweis auf die erhebliche Bedeutung der Nietungen für 
die Wirtschaftlichkeit einer Brückenbauanstalt ist die Tatsache, daß beispielsweise 
die Gustavsburger Brückenbauwerkstätte und die Duisburger Gesellschaft Harkort, 
ab etwa 1880 sogenannte Gelenkbolzenbrücken herstellten. Im Gegensatz zu den 
bisher üblichen genieteten Brücken wiesen diese keine Nietungen auf und waren des-
halb mit weniger Arbeitern und damit kostengünstiger zu produzieren. 
Dem Bohren und Vernieten folgte die chemische und mechanische Reinigung der 
bearbeiteten Teile. Diese wurden dort zuerst in verdünnter Salzsäure gebeizt, dann 
mit Kalkwasser und Strohbesen gereinigt und anschließend mit kaltem und warmen 
Wasser abgewaschen. Den letzten Arbeitsgang bildete in den Werkstätten das Auf-
tragen eines Grundierungsanstrichs.105 Den Arbeiten in der Werkstätte schloß sich 
auf den Baustellen die Aufstellung der Eisenkonstruktionen an. Wie bereits oben 
erwähnt waren beispielsweise im Falle der Mariaorter Brücke 26 Arbeiter der Maf-
feischen Werkstätten als Montagetrupp auf der Baustelle eingesetzt. 
5. Der Niedergang der Maffeischen Werkstätten 
Bereits zwei Jahre vor Fertigstellung des letzten großen Maffeischen Brücken-
bauwerks war am 1. September 1870 Joseph Anton von Maffei gestorben. Erben des 
1 0 1 Vgl. Hinrichs (wie Anm. 92), S. 743 f. 
1 0 2 Vgl. MAN-Archiv Augsburg, 122a/l, Ordrebuch 1875. 
1 0 3 Vgl. Mehrtens, Georg: Notizen über die Herstellung eiserner Brücken, in: Deutsche Bau-
zeitung 16 (1882). S. 366. 
1 0 4 Vgl. Stöckle, Gustav: Der Eisenbau. Eine volkswirtschaftliche Studie. Darmstadt 1913. 
S. 131. 
1 0 5 Vgl. MAN-Archiv Augsburg, 102/2, Erinnerungen Werksangehörige; Hinrichs (wie 
Anm. 92), S. 746. 
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Regensburger Besitzes, der Brückenbauwerkstätte und der Brauerei, wurden seine 
Brüder, der bayerische Oberst Johann Nepomuk von Maffei (1792-1885) und der 
Münchner Guts- und Hausbesitzer Carl Friedrich von Maffei (1809-1881), denen 
der Besitz am 17.November 1870 überschrieben wurde. Im Gegensatz zu Joseph 
von Maffei hatten seine Erben keine unternehmerischen Ambitionen. 1 0 6 
Die Übernahme der Bayerischen Ostbahn-Aktiengesellschaft durch die Baye-
rische Staatsbahn am 1. Januar 1875 1 0 7 stellte für die von dem Ingenieur Friedrich 
Buchler 1 0 8 geleitete Regensburger Brückenbauwerkstätte den entscheidenden 
Wendepunkt dar. Mit der Bayerischen Ostbahn-AG wurde die mit einem Strecken-
netz von 904 km siebtgrößte der insgesamt 36 deutschen Privatbahnen aufge-
löst . 1 0 9 Die Maffeischen Werkstätten verloren damit ihren mit Abstand größten 
Auftraggeber. 
Ausschlaggebend für das Ausscheiden Maffeis aus dem Brückenbau war jedoch 
nicht zuletzt die mangelnde Fähigkeit auf dem bayerischen Markt gegen die Gustavs-
burger Brückenbauwerkstätte zu konkurrieren. Dieser 1860 unter Leitung von 
Heinrich Gerber (1832-1912) aufgebaute Filialbetrieb des Nürnberger Unterneh-
mens Cramer-Klett nahm im süddeutschen Eisen- und Stahlbau die beherrschende 
Stellung ein. Die Aufträge für größere Brücken mit über 1001 Gewicht wurden von 
der Bayerischen Staatsbahn fast ausnahmslos an die nahe Mainz gelegene Gustavs-
burger Brückenbauwerkstätte vergeben. Gegenüber den Maffeischen Werkstätten 
besaß die Gustavsburger Konkurrenz durch die Nähe zu den rheinischen Eisen-
hütten erhebliche Standortvorteile.110 Gleichzeitig gelang es den Maffeischen Werk-
stätten, immerhin dem größten Betrieb seiner Art in Bayern, auch nicht sich in ande-
ren Bereichen des Eisen- und Stahlbaus, beispielsweise dem florierenden Bau von 
Bahnhofshallen, zu etablieren. 
Selbst bei größeren Straßenbrückenbauten kamen die Maffeischen Werkstätten 
kaum zum Zug. Lediglich 1863 gelang es Maffei den Auftrag für eine nahe dem 
Werkstättengelände zu errichtende größere Straßenbrücke zwischen dem rechten 
Donauufer und dem Unteren Wöhrd zu erhalten.1 1 1 Für die Vilshofener Donau-
brücke wurden Kostenvoranschläge der Maschinenfabrik Augsburg (120450 Gul-
den), Cramer-Kletts (144800 Gulden) und Maffeis (158069 Gulden) eingeholt.112 
Die Entscheidung Cramer-Klett den Auftrag zu übertragen fiel jedoch nicht nur aus 
Kostengründen, ausschlaggebend war die überlegene Brückenbautechnik des Kon-
kurrenzunternehmens, das mit Heinrich Gerber den bedeutendsten süddeutschen 
Bauingenieur des 19. Jahrhunderts an seiner Spitze hatte. 
Dies führte dazu, daß die Aufträge immer mehr zurückgingen und sich im April 
1881 die Maffeischen Werkstätten „in ganz reduziertem Betriebe" 1 1 3 befanden. 
Nach der völligen Einstellung des Werkstättenbetriebes wurden die Fabrikgebäude 
am 3. Juni 1881 um 70000 Mark an einen gewissen Edmund Jakobi verkauft.1 1 4 
1 0 6 Vgl. StA Amberg, Kat. Regensburg I, Nr. 798. 
1 0 7 Vgl. Lutz (wie Anm. 52), S. 205. 
1 0 8 Vgl. Baldermann (wie Anm. 63), S. 204. 
1 0 9 Vgl. Zimmermann (wie Anm. 8), S. 46. 
1 1 0 Vgl. Hilz (wie Anm. 35), S. 91 ff. 
1 1 1 Vgl. Stadtarchiv Regensburg, Zentralregistratur 5039. 
1 1 2 Vgl. StA Landshut, Rep. 168/1, Fasz. 213, Nr. 1687. 
1 1 3 StA Amberg, Regierung der Oberpfalz Kammer des Innern, Nr. 15750. 
1 1 4 Vgl. StA Amberg, Grundsteuer-Kataster-Umschreibheft, S. 1809 1/11. 
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Einer der wenigen Versuche zur Ansiedlung eines Maschinenbaubetriebes in 
Regensburg fand damit nach knapp dreißig Jahren sein Ende. Mit ein Grund für die-
ses Scheitern war zweifelsohne auch die Lage abseits der industriellen Zentren mit 
ihrem großen Bedarf an Produkten des Eisen- und Stahlbaus. Maffei selbst bedau-
erte die hohen Transportkosten von seiner Regensburger Brückenbauanstalt, die ein 
größeres Engagement außerhalb Ostbayerns ausschlössen. 1 1 5 Das fehlende unter-
nehmerische Geschick der Erben Joseph von Maffeis bei der Diversifizierung und 
der Erschließung neuer Absatzmärkte trug das Übrige zum Niedergang dieses für 
das Regensburg des 19. Jahrhunderts verhältnismäßig großen Betriebes bei. 
1 1 5 Vgl. BayHStA, Verkehrsarchiv 33806,9.7.1869. 
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